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The throttle control has the throttle valve (11) 
coupled to a linkage (21 ) with a first set of springs 
(1,2) which tension the valve into the open 
position. A locking element (41) is tensioned by a 
second set of springs (5, 6) into the valve closed 
position and is driven by the throttle linkage. The 
other end of the throttle valve shaft is coupled to 
a servo drive powered by an electric motor (60) 
via semi-circular reduction gears whose end 
faces operate against switches which control the 
operating range of the servo drive. The servo 
drive operates the cruise control. A safety stop 
moved into the path of the control linkage limits 
the open setting of the valve. For the cruise 
control setting the micro switches limit the range 




of control and provide a failsafe protection in the 
event of failure in the control system. This 
enables the vehicle to be driven with manual 
control. 
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In einer Drosselklappen-Regeivorrichtung ist ein Unterset- 
zungsgetriebe mit einem halbkreisformigen Schaltrad ko- 
axial zu einer Motorwelle zwischen einem Motor und einer 
Drosselklappe vorgesehen. Ein Verbindungshebel, der einen 
Klappen-Offnungskontakt sowie einen Klappen-Schlie&kon- 
takt besitzt, ist an einer Welle der DrosselkJappe befestigt. 
Wenn das Schaltrad in der Klappen-SchlieErichtung dreht, 
komrnt es mit dem Klappen-SchlieSkontakt in Anlage und 
wird die Drosselktappe geschlossen. Ferner sind ein Sicher- 
heitsanschlag und ein Steltantrieb fur diesen vorgesehen. 
Wenn das Schaltrad in der Klappen-Offnungsrichtung dreht, 
wahrend der Anschlag durch den Stellantrieb in die Bahn 
des Schaltrades vorgeschoben ist, wird das Schaltrad an 
einem weiteren Drehen in der Klappen-Offnungsrichtung 
gehindert. Wird ein Temporegelungsschalter angeschaltet, 
so wird der Anschlag durch den Stellantrieb aus der 
genannten Bahn zuruckgezogen und dreht das Schaltrad in 
der Klappen-Offnungsrichtung, bis es am Klappen-Off- 
nungskontakt des Verbindungshebels anschlagt, der die 
Drosselklappe off net. Als Ergebnis wird die Drosselklappe 
an einem ubermaSigen Offnen im Fail des Versagens des 
elektrischen Steuerungssystem gehindert und kann die 
Drosselklappe in beiden Richtungen durch den erwahnten 
Motor geregelt werden. 
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Querverweis 

Die Erfindung beruht auf den und beansprucht die 
Prioritatender Japanischen Patentanmeldungen Nr. Hei 
6-66150, angemeldet am 4. April 1994, und Nr. Hei 
6-246329, angemeldet am 12.0ktober 1994, deren Inhalt 
hiermit zum Gegenstand der Offenbarung der vorlie- 
genden Erfindung gemacht wird. 

H in tergrund der Erfindung 

Gebiet der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine Dros- 
selklappen-Regelvorrichtung fur einen Motor eines 
Fahrzeugs. 

Beschreibung der verwandten Technik 

In einer bekannten Drosselklappen-Regelvorrichtung 
for einen Kraftfahrzeugmotor wird ein optimaler Dros- 
s elklappen-Ofmungs winkel durch ein elektronisches 
Steuersystem fur eine feste Fahrgeschwindigkeit eines 
Fahrzeugs beider Reisegeschwindigkeits- oder Tempo- 
regelung oder fur ein ubliches Fahren eines Fahrzeugs 
f estgesetzt, und zwar durch eine Vorrichtung, die in den 
beigefugten Fig. 1 7 und 18 beispieihaft gezeigt ist 

Hiernach ist eine Drosselklappe 101 an einer Drossel- 
klappenwelle 102 befestigt, welche drehbar durch ein 
Drosselklappengehause 103 gelagert wird- Ein Ende der 
Drosselklappenwelle 102, das einem Gaspedal 108 na- 
heliegt, ist fur eine Verbindung oder Anlage mit/an ei- 
nem Pedai-Obergrenzehebe! 106 angeordnet Die Dros- 
selklappenwelle 102 wird durch Federn 104 und 105 in 
einer Richtung belastet, um die Drosselklappe 101 zu 
offnen (im folgenden als Klappen-Offnungsrichtung be- 
zeichnet). Der Pedai-Obergrenzehebe! 106 wird durch 40 
eine Feder 107 in einer Richtung zum SchlieBen der 
Drosselklappe 101 belastet (im folgenden als die Klap- 
pen-SchlieBrichtung bezeichnet). Das andere Ende der 
Drosselklappenwelle 102, das einem Motor 120 nahe- 
hegt, ist dazu angeordnet, an eine motorseitige Schutz- 
einrichtung 121 anzustoBen, wenn sie sich in der Klap- 
pen-Offnungsrichtung bewegt Die motorseitige 
Schutzeinrichtung oder Sperre 121 wird durch eine Fe- 
der 122 in der Klappen-Offnungsrichtung belastet. 

Wahrend des normalen Betriebs des Fahrzeugs dffnet 
oder schlieBt der Obergrenzehebel 106 entsprechend 
dem Grad der Pedalbetatigung, und die Drosselklappe 
IOI dffnet oder schlieBt gemaB der BetStigung des Pe- 
dal-Obergrenzehebels 106. Eine Position, die dem Klap- 
pen-Offnungswinkel (im folgenden als der Offnungswin- 
kel bezeichnet) der motorseitigen Sperre 121 entspricht, 
wird auf der Grundlage von Signalen eines Drosselkiap- 
pen-Steilungsfuhlers 131 sowie eines Gaspedal-Stel- 
lungsfuhlers 132 geregelt. Die motorseitige Sperre 121 
regelt die Drosselklappe zur Klappen-SchlieBrichtung 
hin. 

Wahrend der Temporegelung wird eine Membran in 
einem Membranstellantrieb 110 durch einen Unter- 
druck einem Zug unterworfen, um den Pedal-Obergren- 
zehebel 106 zur maximalen Klappen-Offnungsstellung 
hin zu bewegen, wie in Fig. 18 gezeigt ist Die motorsei- 
tige Sperre 121 wird durch den Motor 120 betrieben und 
regelt die Drosselklappe zur Klappen-SchlieBrichtung 



in derselben Weise wie im normalen Betrieb. 

Wenn bei der herkdmmlichen Drosselkiappen-Regel- 
vorrichtung, die vorstehend beschrieben wurde, jedoch 
die Temporegelung initiiert wird, wird der Pedal-Ober- 
5 grenzehebel 106 durch den Membranstellantrieb 110 in 
der Klappen-Offnungsrichtung gegen die Kraft der Fe- 
der 107 betrieben, und deshalb ist ein groB bemessener 
Membranstellantrieb 110 erforderlich, um eine solche 
Antriebskraft zu erzeugen. Weil daruber hinaus der Pe- 
10 dal-Obergrenzehebel 106 in der maximalen Position ist, 
wenn der Fahrer das Gaspedal 108 betatigt, um die 
Fahrgeschwindigkeit weiter zu erhdhen, muB die Pedal- 
betatigung durch den Klappen-Stellungsfuhler 131 und 
den Pedal-Stellungsfuhier 132 ermittelt werden, was in 
15 einer komplizierten Verarbeitung und in einer verlan- 
gerten Ansprechzeit resultiert. 

Das US-Patent Nr. 5 092 296 offenbart eine weitere 
herkdmmliche Drosselklappen-Regelvorrichtung, in der 
eine Antriebskraft eines Motors auf die Drosselklappe 
20 fiber eine Elektromagnetkupplung (im folgenden als 
EM-Kupplung bezeichnet), die koaxial zur Drosselklap- 
penwelle angeordnet ist, Qbertragen wird. Die Vorrich- 
tung besitzt einen Untersetzungsgetriebemechanismus, 
um die Umlaufgeschwindigkeit mit einem bestimmten 
25 Obersetzungsverhaltnis zu reduzieren, und deshalb wird 
auf die Drosselklappenwelle ein vergrdfiertes Drehmo- 
ment abertragen. Als Ergebnis ist eine erhdhte elektro- 
magnetische Kraft erforderlich, um die Antriebskraft zu 
ubertragen, was zu einer Erhohung in der GroBe der 
30 EM-Kupplung ffihrt 

Die offengelegte Japanische Patentanmeldung Nr. 
Hei 6-33804 beschreibt eine weitere herkdmmliche 
Drosselklappen-Regelvorrichtung, die eine reiativ klei- 
ne EM-Kupplung besitzt, welche koaxial zu einer Mo- 
35 torwelle angeordnet ist. Bei dieser Vorrichtung ist es 
notwendig, ein Bauteil vorzusehen, um das Kupplungs- 
element drehbar an der Motorwelle zu lagern. Auch 
diese Konstruktion erhdht die GroBenabmessung der 
EM-Kupplung. 



AbriB der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung wurde konzipiert, um die 
oben herausgestellten Probleme, die im Stand der Tech- 
45 nik vorliegen, zu losen, und es ist das primare Ziel, eine 
verbesserte, kompakte Drosselklappen-Regelvorrich- 
tung fur einen Motor eines Fahrzeugs zu schaffen. 

Ein anderes Ziel dieser Erfindung liegt darin, eine 
verbesserte Drosselklappen-Regelvorrichtung aufzu- 
50 zeigen, in der kein Stellantrieb fur ein Betreiben einer 
Gaspedal-Schutzeinrichtung zur Klappen-Offnungs- 
richtung hin notwendig isL 

Ein noch anderes Ziel der Erfindung ist, eine kompak- 
te Drosselklappen-Regelvorrichtung zur Verfflgung zu 
55 stellen, die ein stabiles Positionieren der Drosselklappe 
nicht nur im Leerlaufbetrieb, sondern auch im normalen 
Betrieb des Motors gewaMirleistet. 

Ein noch weiteres Ziel dieser Erfindung ist darin zu 
sehen, eine kompakte Drosselklappen-Regelvorrich- 
60 tung zu schaffen, die eine Drosselklappe an einem Uber- 
maBigen Offnen auch dann hindert, wenn das elektri- 
sche Steuerungssystem ausfallt. 

Weitere Ziele wie auch die Merkmale und Vorteile 
dieser Erfindung werden aus der folgenden, auf die 
65 Zeichnungen Bezug nehmenden Beschreibung von be- 
vorzugten AusfUhrungsformen des Erfindungsgegen- 
standes deutlich. 
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Kunzbeschreibung der Zeichnungen 

In den beigefugten Zeichnungen zeigen: 

Fig. 1 eine aufgebrochene Stirnansicht eines wesentli- 
chen Teils einer Drosselklappen-Regelvorrichtung in ei- 
ner ersten Ausfuhrungsform dieser Erfindung; 

Fig. 2 einen Querschnitt der in Fig. 1 dargestellten 
Vorrichtung; . 

Fig. 3 eine aufgebrochene Frontansicht der in Fig. 1 
gezeigten Vorrichtung bei Betrachtung aus der Pfeil- 
richtung III, die in Fig. 1 angegeben ist; 

Fig. 4 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise der Vorrichtung nach der ersten Ausfuhrungs- 
form wahrend des Normalfahrtbetriebs eines Fahr- 
zeugs: 

Fig. 5 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise der Vorrichtung nach der ersten Ausfiihrungs- 
form wahrend der Leerlauf-Drehzahlregelung eines 
Motors; 

Fig. 6 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise der Vorrichtung nach der ersten Ausfuhrungs- 
form wahrend der Reisegeschwindigkeits- oder Tempo- 
regelung eines Fahrzeugs; 

Fig. 7 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise der Vorrichtung nach der ersten Ausfuhrungs- 
form, nachdem die Temporegelung beendet ist; 

Fig. 8 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise der Vorrichtung nach der ersten Ausfuhrungs- 
form im Fall der Storung eines elektrischen Steuerungs- 
systems; 

Fig. 9 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise der Vorrichtung gemaB einer zweiten Ausfuh- 
rungsformdieser Erfindung; 

Fig. 10 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise der Vorrichtung gemaB einer dritten AusfQh- 
rungsform dieser Erfindung; 

Fig. 1 1 einen Querschnitt einer Drosselklappen-Re- 
gelvorrichtung in einer vierten erfindungsgemaBen 
AusfGhrungsform; 

Fig. 12 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise einer Drosselklappen- Regeivorrichtung in einer 
funften AusfOhrungsform dieser Erfindung; 

Fig. t3 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise einer Drosselklappen-Regelvorrichtung in einer 
sechsten Ausfuhrungsform dieser Erfindung; 

Fig. 14 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise einer DrossehUappen- Regeivorrichtung in einer 
siebenten AusfOhrungsform dieser Erfindung; 

Fig. 15 einen Querschnitt einer Drosselklappen-Re- 
gelvorrichtung gemaB einer achten Ausfuhrungsform 
dieser Erfindung; 

Fig. 16 eine aufgebrochene Frontansicht der Drossei- 
klappen Regeivorrichtung^, die in Fig. 15 gezeigt ist, bei 
Betrachtung aus der Pfeilrichtung XVI in der Fig. 15; 

Fig. 17 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise einer herkommlichen Drosselkiappen-Regelvor- 
richtunginderen Normalbetrieb; 

Fig. 18 eine schernatische Darsteliung der Funktions- 
weise der herkommlichen Vorrichtung bei der Tempo- 
regelung eines Fahrzeugs. 

Detaillierte Beschreibung der bevorzugten 
Ausfuhrungsformen 

Eine Drosselklappen- Regeivorrichtung gemaB einer 
ersten Ausfuhrungsform dieser Erfindung wird unter 
Bezugnahme auf die Fig. 1 -8 beschrieben. Diese Dros- 
selklappen- Regeivorrichtung setzt sich aus emem fuB- 



betatigten Gaspedalsystem und einem elektrischen Be- 
tatigungssystem zusammen, wobei das fuBbetatigte Pe- 
dalsystem zuerst beschrieben werden soli. 

Wie in Fig. 2 gezeigt ist, umfaBt ein fuBbetatigtes 

5 Gaspedalsystem eine Gaspedalwelle 23, einen Gaspe- 
dalhebel 25 t der im PreBsitz auf ein Ende der Welle 23 
aufgebracht ist. ein Obergrenze-Sperrelement 41, das 
im PreBsitz auf das andere Ende der Welle 23 aufge- 
bracht sowie daran durch eine Mutter oder ein Anstau- 

,o chen der Welle 23 befestigt ist, eine Drosselklappenwel- 
le 3 sowie einen Drosselklappenhebel 21, der durch ei- 
nen PreBsitz mit der Drosselklappenwelle 3 verbunden 
ist. Der Drosselklappenhebel 21 ist so angeordnet, daB 
er mit dem Sperrelement 41 und einer Drosselklappe It 

is in Eingriff oder Anlage gebracht werden kann. Eine bei 
Niedertreten eines Gaspedals erzeugte Betatigungs- 
kraft wird auf den Gaspedalhebel 25, die Sperre 41, den 
Drosselklappenhebel 21, die Drosselklappenwelle 3 und 
die Drosselklappe 11 zum Offnen ubertragen. 

20 Die Drosselklappenwelle 3 wird drehbar von Lagem 
18 und 19 gehalten,die in einem Drosseiklappengehause 
17 aufgenommen sind Die Drosselklappenwelle 3 wird 
in ihrer axiaJen Richtung in einer Weise festgehalten, 
wie nachfoigend unter (1), (2) und (3) beschrieben wird. 

25 GemaB (1) ist das Lager 18 lose in das Klappengehause 
17 eingebaut, wobei eine Federscheibe 51 zwischen das 
Lager 18 und das Klappengehause 17 eingesetzt ist, urn 
einen AuBenring des Lagers 18 in einer durch einen Pfeil 
B in Fig. 2 angegebenen Richtung zu drucken; gemaB 

30 (2) ist ein Innenring des Lagers 18 mittels einer Mutter 
13 an einem zweiten Ende der Drosselklappenwelle 3 
uber eine HOlse 7, Lager 75 und 76, ein Schaltrad oder 
Regelorgan 33, eine Beilagscheibe 9 sowie einen Ver- 
bindungshebel 34 befestigt; und gemaB (3) stoBen ein 

35 AuBenring des Lagers 19 gegen das Klappengehause 17 
und ein Innenring des Lagers 19 gegen eine Abstufung 
an der Drosselklappenwelle 3 an. 

Die Drosselklappe 11 ist auf der Klappenwelle 3 fest 
angebracht und dreht zusammen mit dieser. Das eine 

40 Ende von Federn 1 und 2 ist jeweils an einem Abschnitt 
3a, der dem ersten Ende der Klappenwelle 3 nahe ist, 
befestigt, wahrend die anderen Enden der Federn 1 und 
2 mit dem Klappengehause 17 verbunden sind. Die Fe- 
dern 1 und 2 belasten die Klappenwelle 3 in einer Rich- 

45 tung zum Offnen der Drosselklappe 11 (in der Klappen- 
Offnungsrichtung). Die Doppelfedern 1, 2 gewahrlei- 
sten, daB die Drosselklappe immer noch in Offnungs- 
richtung belastet wird, auch falls eine der beiden Federn 
bricht Die Position der ganzlich geschlossenen Drossel- 

so klappe 11 wird durch einen VolhgschlieBanschlag 12, 
der spater beschrieben werden wird, geregelt 

Der Drosselklappenhebel 21 ist auf den ersten Endab- 
schnitt 3a der Drosselklappe 3 im PreBsitz aufgebracht 
und dreht zusammen mit dieser Welle 3. Ein abgewin- 

55 kelter Hebeifinger 21a der Drosselklappe 21 ist so ange- 
ordnet, daB er mit einem abgewinkelten Sperrelement- 
finger 41a des Sperrelements 41 zur Anlage kommt. 

Die Gaspedalwelle 23 wird von Lagem 73 und 74, die 
in ein Gehauseteil 31 eingepaBt sind, drehbar gelagert 

eo Federn 5 und 6 belasten die Gaspedalwelle 23 in einer 
Richtung zum SchlieBen der Drosselklappe 11 (in der 
Klappen-SchlieBrichtung). Die Gesamt-Vorspannkraft 
der Federn 5 und € ist groBer als die Gesamt-Vorspann- 
kraft der Federn 1 und 2. Die Doppelfedern 5, 6 gewahr- 

65 leisten eine an die Pedalwelle 23 zum SchlieBen angeleg- 
te Vorspannkraft auch dann, wenn eine der beiden Fe- 
dern ausfallt Ein aus einem Harzmaterial gefertigter 
Drehkorper 28 besitzt ein KontaktstUck 29 und ist auf 
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der Pedalwelle 23 gelagert Das KontaktstOck 29 ist mit 
einer Sensorplatte 30 in Anlage. Ein Widerstandsele- 
ment oder Potentiometer, das entsprechend einem Dre- 
hungsgrad des Kontaktstucks 29 ein Ausgangssignal er- 
zeugt, ist auf die Sensorplatte 30 gedruckt, so daB der 
Drehungsgrad oder Drehungswinkel des Pedalhebels 25 
als ein elektrisches Signal an einem Leiter 32 erfaBt 
wird. Da die axiale Bewegung (die durch Pfeile A und B 
in Fig. 2 angedeutet ist) der Gaspedalwelle 23 durch die 
Druckkraft einer Federscheibe 37 festgehalten wird, 
wird eine Beruhrung des Kontaktstucks 29 mit der Sen- 
sorplatte 30 auch unter Schwingungen eines Motors ge- 
wahrleistet 

Ein Ende des Gaspedalhebels 25 ist auf ein Endstuck 
der Pedalwelle 23 im PreBsitz aufgebracht, wahrend das 
andere Ende des Pedalhebels 25 Qber einen (nicht dar- 
ges tell ten) Seilzug oder ein Gelenk mit dem Gaspedal 
verbunden ist Der Pedalhebel 25 schiagt gegen einen 
(nicht dargestelhen) VailigschlieBanschlag auf der 
SchlieBseite an. Der Offnungswinkel des Pedal-Voll- 
schlieBanschlags wird so eingerichtet, daB er groBer ist 
als der Offnungswinkels des Klappen-VdlligschlieBan- 
schlags 1Z Das Pedal-Obergrenze-Sperreleirfent 41 ist 
an der Pedalwelle 23 durch PreBsitz, Bef estigens mittels 
einer Mutter, Druckumformen oder SchweiBen usw. be- 
festigt Da der abgewinkelte Sperrelementfinger 41a ge- 
gen den abgewinkelten Hebelfinger 21a stoBt, kann die 
Drosselklappe 11 nicht Qber den durch das Obergrenze- 
Sperrelement 41 festgesetzten Offnungswinkel hinaus 
unter der Kraft der Doppelf edern 1 und 2 geoffnet wer- 
den. 

Das elektrische Betatigungssystem der Drosselklap- 
pen-Regelvorrichtung der ersten Ausfuhrungsform 
wird im folgenden beschrieben. 

Das vorerwahnte Schaltrad oder Regelorgan 33 be- 
sitzt eine halbkreisformige Platte und ist von Lagern 75 
und 76 drehbar urn die Klappenwelle 3 herum gelagert. 
Wenn das Schaltrad 33 in Fig. 1 entgegen dem Uhrzei- 
gersinn dreht, wird das Rad- Kontakts tuck 33a zum An- 
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Eine Sicherheitsschwinge 50 wird durch die Hulse 7 
uber ein Metallager 50a, das in den Umfang einer im 
Hebel 50 ausgebildeten Offnung im PreBsitz eingesetzt 
ist, drehbar gelagert. Somit wird die Drehreibung zwi- 
schen der Hulse 7 und der Schwinge 50 vermindert Auf 
beiden Seiten der Sicherheitsschwinge 50 sind Nylon- 
Scheiben 47 und 48 angeordnet, urn die Drehreibung 
klein zu halten. Die Sicherheitsschwinge 50 wird durch 
eine Feder 49 in der KJappen-SchlieBrichtung belastet 
Wenn das Schaltrad 33 uber den Anschlag 45 hinaus 
dreht, urn die Drosselklappe 1 1 zu offnea stoBt ein Kon- 
taktstOck 50b der Schwinge 50 gegen das Rad-Kontakt- 
stuck 33b, und das Schaltrad 33 wird aus der Position 
des Sicherheitsanschlags 45 zurQck zur Klappen- 
SchlieBrichtung gezwungen. Die Sicherheitsschwinge 
50 ist mit einem (nicht dargestelhen) VolligschlieBan- 
schlag in einer Position ausgestattet, die der Position des 
Sicherheitsanschlags 45 entspricht, so daB sie das 
Schaltrad 33 in die KJappen-SchlieBrichtung nur dann 
20 zurackbringt, wenn das Schaltrad 33 in der Klappen- 
Offnungsrichtung uber den Sicherheitsanschlag 45 hin- 
aus dreht. 

Eine aus einem weichen magnetischen Material ge- 
fertigte Buchse 38 ist mittels Schrauben od. dgL am Ver- 
25 bindungshebel 34 befestigt An der Innenflache der 
Buchse 38 sind ein Paar N-Pol- und S- Pol- Magnet e 40a 
sowie 40b befestigt, um einen magnetischen Kreis zu 
bilden. Ein Magnetfuhler 54 ist zwischen den Magneten 
40a sowie 40b angeordnet und erfaBt den Dreh- oder 
30 Offnungswinkel der Drosselklappenwelle 3 und gibt ein 
Stellungssignai an einen Verarbeitungskreis 55 ab. Das 
vom Verarbeitungskreis 55 ausgegebene Signal wird 
uber einen Leiter 56 einer (nicht dargestelhen) Steuer- 
einheit als ein Parameter fur den Regelungswinkel des 
Motors 60 ubertragen. 

Da die Axialbewegung der Klappenwelle 3 kontrol- 
liert wird, ermittelt der Magnetfuhler 54 die Position 
ohne eine Schwankung. 

Der Motor 60 wird durch eine (nicht dargestellte) 
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schlagen am Hebel-Kontaktstuck 34a des Hebels34ge- 40 Steuereinheit geregelt, um die Drosselklappe 11 mit 



bracht, und die Drosselklappe 11 wird in der SchlieB- 
richtung gedreht Dreht das Schaltrad 33 in der Klap- 
pen-Offnungsrichtung, stdBt ein anderes KontaktstDck 
33b an einen Sicherheitsanschlag 45, und das Rad 33 
kann in der Offnungsrichtung der KJappe nicht weiter 
drehen. Zu dieser Zeit kann das Rad 33 die Drosselklap- 
pe 1 1 nicht zur SchlieBrichtung bin betreiben. 

Der Verbindungshebel 34 ist an der Kippenwelle 11 
befestigt, um mit dieser Welle 11 als Einheit zu drehen. 
Ein weiteres Hebel-Kontaktstuck 34b ist an einem Teil 
unter einem Winkel mit Bezug zum Hebel- Kontakt- 
stuck 34a angeordnet. Der Verbindungshebel 34 stoBt 
an den VailigschlieBanschlag 12 an, der auf der Seite 
zum SchlieBen der Kiappe 11 am Klappengehause 17 
ausgebildet ist Als Ergebnis kann sich die Drosselklap- 
pe nicht weiter in der KJappen-SchlieBrichtung drehen. 
Da der Sicherheitsanschlag 45 mit einem Unterdruck- 
Membranstellantrieb 46 verbunden ist, so daB er zu- 
ruckgezogen werden kann, wenn ein Unterdruck ange- 
legt wird, kann das Schaltrad 33 weiter in der Klappen- 
Offnungsrichtung drehen. Hierbei kann das Rad-Kon- 
taktstuck 33b mit dem Hebel-Kontaktstuck 34b in Be- 
ruhrung sein, und das Schaltrad 33 kann die Drossel- 
klappe 11 in der Offnungsrichtung betreiben. Der Si- 
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nem vorgeschriebenen Winkel zu drehen. Der Motor 60 
besitzt einen Rotor 80 und eine Welle 80a, die durch ein 
am Klappengehause 17 befestigtes Lager 61 sowie ein 
am Statorblock 65 des Motors 60 befesdgtes Lager 62 
drehbar gelagert wird. Der Statorblock 65 ist aus Alumi- 
nium gefertigt, um, wenn eine spater zu beschreibende 
Kupplungsspule erregt wird, Hitze abzuleiten. Jedoch 
kann der Statorblock aus anderem Material, wie Eisen 
oder Harzmaterial, gefertigt sein, falls der Temperatur- 
anstieg nicht bedeutend oder fur andere Bauteile un- 
schadlich ist. 

Ein Gehausedeckel 171 ist aus Harzmaterial gefertigt 
und deckt ein offenes Ende des Motors 60 ab, wie in 
Fig. 2 (auf einer durch einen Pfeil B angegebenen Seite) 
gezeigt ist Die Lager 61 und 62 haben auf die Welle 80a 
gepreBte Innenringe. Der Aufienring des Lagers 62 ist 
jedoch am Statorblock 65 mit einem gewissen Zwi- 
schenraum angebracht, d. h. lose am Block 65 gehalten. 
Zwischen dem Lager 61 und dem Klappengehause 17 ist 
eine Federscheibe 64 angeordnet, die das Lager 61 in 
einer durch den Pfeil B angegebenen Richtung drttckt. 
Da der AuBenring des Lagers 62 am Block 65 anstdBt, 
kann sich der Rotor nicht in der axialen Richtung bewe- 
gen. Auf das rechte Ende der Motorwelle 80a ist eine 



cherheitsanschlag 45 besitzt einen (nicht dargestelhen) 65 Nabe 70, die als ein Kupplungsrotor wirkt, aufgepreBt, 

StellungsfOhler mit einem Element, z. B. einem Hall-Ele- und sie dreht als Einheit mit der Welle 80a Durch ein 

ment, um die Position des Sicherheitsanschlags 45 zu Druckumformen oder Anstauchen der Welle 80a sind 

ermitteln. auf dieser eine Hulse 66 und eine Beilagscheibe 67 befe- 
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stigt . . „ . . , 

Ein Motor-Getrieberad 52 besitzt ein zyhndnsches 
Zahnteil 52a sowie ein Flanschstuck 52b, das an einem 
Ende des Zahnteils 52a ausgebiidet ist und einen Urn- 
fangsabschnitt hat, der im Durchmesser groBer als das 5 
Zahnteil 52a ist Das Motor-Getrieberad 52 wird von 
einem Metailager 57 drehbar urn die Hiilse 66 gelagert. 
Eine Blattfeder 81 ist durch Niete oddgL mit dem 
Flanschstuck 52b an ihrer einen Flache verbunden und 
besitzt einen aus weichem magnetischen Material gefer- 10 
tigten Anker, der an der anderen Flache durch Niete 
od. dgl. fest angebracht ist, so daB der Anker 71 zusam- 
men mit dem Motor-Getrieberad 52 dreht. Der AuBen- 
umfang der Blattfeder 81 besitzt einen groBeren Durch- 
messer als das Flanschstuck 52b und belastet den Anker 15 
31 in der durch den Pfeil B angegebenen Richtung, um 
diesen bei Motorvibrationen am Platz zu halten. 

Zwischen dem Statorblock 65 und der Nabe 70 ist um 
die Motorwelle 80a herum eine Kupplungsspule 82 an- 
geordnet, die mit der Nabe 70, dem Anker 71 und der 20 
Blattfeder 81 eine Elektromagnetkupplung (EM-Kupp- 
lung) bildet. Wenn die Kupplungsspule 82 erregt wird, 
wird der Anker 71 durch die in der Kupplungsspule 82 
«rzeugte Magnetkraft zur Nabe 70 gegen die Druck- 
kraft der Blattfeder 81 angezogen und legt sich fest an 25 
die Nabe 70 an, um mit dieser als Einheit zu drehen. 
Sornit wird die Antriebskraft des Motors 60 Qber die 
Nabe 70. den Anker 71, das Motor-Getrieberad 72, ein 
Zwischenzahnrad 53, das Schaltrad 33 und den Verbin- 
dungshebel 34 auf die Drosselklappenwelle 3 Obertra- 30 
gen, die die Drosselklappe 11 zum Offnen oder Schlie- 
Ben dreht. 

Da die Antriebskraft des Motors 60 ttber das Flansch- 
stuck 52b auf das Zahnteil 52a des Getrieberades 52 
ubertragen wird, kann der AuBendurchmesser des 35 
Zahnteils 52a kleiner als der Durchmesser des EM- 
Kupplungsteils gemacht werden. Somit kann das Uber- 
setzungsverhaltnis des Motor-Getrieberades 52 zum 
Schaltrad 33. das die Antriebskraft des Motors auf die 
Klappenwelle 3 ubertragt, beispielsweise mit 1 : 15 fest- 40 
gesetzt werden. Das bedeutet, daB ein groBes Unterset- 
zungsverhaltnis erhalten werden kann und die Antriebs- 
kraft des Motors 60 durch die Zahnrader 52 sowie 33 
crhdht und auf die Klappenwelle 3 Ubertragen wird. Als 
Resuhat kann ein klein bemessener Motor verwendet 45 
werden, wie auch eine klein bemessene, die Kupplungs- 
spule 82 enthaltende EM-Kupplung zur Anwendung 
kommen kann. Ein Luftventil 90 ist beispielsweise em 
mit Thermowachs gefGlltes Ventil, das den Bypass von 
Luft in Obereinstimmung mit der Kuhlwassertempera- 50 
tur eines Motors regelt. Da dieses Ventil ini Fachgebiet 
bekannt ist, wird eine Beschreibung unterlassen. 

Funktionsweisen der Drosselklappen-Regelvorrich- 
tung gemaB der ersten Ausfuhrungsform werden unter 
Bezugnahme auf die Fig. 4— 8 beschrieben. In diesen 55 
Figuren umfaBt eine Sperr-Sensoreinheit SI den Dreh- 
kdrper 28, das Kontaktstfick 29, die Sensorplatte 30 und 
den Leiter 32. Eine Klappen-Sensoreinheit S2 umfaBt 
die Buchse 38, die Magnete 40a und 40b, den Verarbei- 
tungskreis 55 und den Leiter 56. Eine Anschlag-Senso- eo 
reinheit S3 umfaBt den mit einem Hall-Element ausge- 
statteten Stellungsfuhler (Sicherheitsanschlag 45). Die 
Kupplung 93 schlieBt die Nabe 70 und den Anker 71 ein. 
Der VdlligschlieBanschlag 12 ist schematisch zum besse- 
ren Verstandnis so dargestellt, wie wenn er am Dross- 65 
selklappenhebel21 anstoSt 



8 

(l)Normalbetrieb 

Wenn ein (nicht dargestellter) Zundschalter angestetlt 
wird, wird die Kupplung 93 erregt, und sie verbindet den 
Motor 60 mit dem Schaltrad oder Regeiorgan 33. Bei 
Betatigung des Gaspedals 72 offnet das Pedal-Ober- 
grenze-Sperrelement 41, wie durch einen Pfeil C in 
Fig. 4 angedeutet ist, und in der Sperr-Sensoreinheit St 
wird ein Offnungswinkelsignal des Obergrenze-Sperr- 
elements 41 erzeugt. Das Signal wird durch einen (nicht 
dargestellten) Verarbeitungskreis verarbeitet, um ein 
Drehungssteuersignal fur den Motor 60 zu erzeugen. 
Das Drehungssteuersignal wird dann mit einem Aus- 
gangssignal der Klappen-Sensoreinheit S2 verglichen, 
um den Motor 60 zu regein. 

(2) Leerlaufregelung 

Wenn der Motor mit einer Leerlaufdrehzahl lauft, 
weil der Fahrer das Gaspedal 72 nicht betatigt, wie in 
Fig. 5 gezeigt ist, ist das Obergrenze-Sperrelement 41 
am Pedal-VolligschlieBanschlag 91 positioniert. Der 
Offnungswinkel des Pedal- VdffigscWieBanschlags 91 ist 
etwas groBer als der Winkel des Klappen-VolligschlieB- 
anschlags 12. Deshalb wird der Drehwinkel des Motors 
60 so justiert, daB die Drosselklappe 11 zwischen dem 
Klappen- VdlligschlieBanschlag 12 und dem Pedal-Vol- 
ligschlieBanschlag 91 geregelt und die Leerlaufdrehzahl 
auf einer vorbestimmten Drehzahl gehalten wird. Das 
Luftventil 90 verhindert eine GbermaBige Leerlaufdreh- 
zahl im Fall einer Stoning des Motors 60 oder der (nicht 
dargestellten) Steuereinheit Oblicherweise besteht ein 
Unterschied von etwa 30 mVh im Luf tvolumen, das fur 
das Laufen des Motors bei der Leerlaufdrehzahl zwi- 
schen der kalt startenden Maschine und der aufgewarm- 
ten Maschine erf ordedich ist. Wenn der Offnungswinkel 
des Pedal- VolligschlieBanschlags 91 auf der Grundlage 
des fur den Kaltstart erforderiichen Luftvoiumens fest- 
gesetzt wird, so kann sich deshalb die Drosselklappe im 
Fall, daB der Motor 60 oder die Steuereinheit ausfallt, 
offnen, so weit wie sie am Pedal- VdlligschlieBanschlag 
91 offnet, nachdem die Maschine aufgewarmt ist. Als 
Ergebnis kann die Maschine mit einer hoheren Dreh- 
zahl ohne Rucksicht auf die Absicht des Fahrers drehen. 
Um das vorgenannte Problem zu verhindern, wird das 
Luftventil 90 vorgesehen, um eine erhdhte, fur den Kalt- 
Leerlauf der Maschine erforderliche Luftmenge und ei- 
ne verminderte, fur den Warm-Leerlauf der Maschine 
erforderliche Luftmenge zuzufuhren. 

(3) Temporegeiung 

Wenn ein Fahrer einen (nicht dargestellten) Tempo- 
regeiungsschalter im gewohnlichen Betrieb eines Fahr- 
zeugs anschaltet, wird eine Fahrgeschwindigkeit wenn 
der Schalter angeschaltet wird, durch eine (nicht darge- 
stellten) Verarbeitungseinheit gespeichert und ein Un- 
terdruck an den Unterdruck-Membranstellantrieb 46 
gelegt, um den Sicherheitsanschlag 45 in diesem zuruck- 
zuziehen. wie in Fig. 6 gezeigt ist Als Ergebnis betreibt 
der Motor 60 das Schaltrad 33 zum Drehen Qber den 
Sicherheitsanschlag 45 hinaus und zum Offnen der 
Drosselklappe gegen die Kraft der Federn 5 sowie 6, 
wahrend das Gaspedal 72 unbetadgt bieibt. Somit wird 
die Temporegeiung durch das elektrische Steuerungssy- 
stem ausgefuhrt. Da wahrend der Temporegeiung die 
Drosselklappe 11, das Pedal-Obergrenze-Sperrelement 
41, der Verbindungshebel 34 und das Schaltrad 33 zu- 
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sammen drehen, bleibt der Unterschied im Ausgang 
zwischen der Sperr-Sensoreinheit SI und der Klappen- 
Sensoreinheit S2 innerhalb eines vorgeschriebenen 
Schwellenwerts erhalten. 

Tritt der Fahrer wahrend der Temporegelung auf das 
Oaspedal 72, so wird der Offnungswinkel des Pedal- 
Obergrenze-Sperrelements 41 grdBer als der Offnungs- 
winkel der Drosselklappe 11, und der Unterschied in 
den Ausgangssignalen zwischen der Sperr-Sensorein- 
heit SI sowie der Klappen-Sensoreinheit S2 wird grd- 
Ber als ein SchwellenwerL Somit wird die Betatigung 
des Gaspedals 72 elektrisch erfaBt und die Kupplungs- 
spule 82 entregt, womit schlieBlich die Temporegelung 
beendet wird. Selbstverstandlich kann die Temporege- 
lung auch durch Ausschalten des Temporegelungsschal- 
ters beendet werden. 

Wird die Kupplungsspule 82 entregt, so wird die 
Kupplung 93 geidst und die Antriebskraf t des Motors 60 
nicht auf das Schaltrad 33 ubertragen. Demzufolge wird 
die Drosselklappe 11 durch das Pedal-Obergrenze- 
Sperreiement 41 in der KJappen-SchlieBrichtung riick- 
warts beaufschlagt. Wenn die Temporegelung beendet 
wird, so wird der Motor 60 geregelt, tun in der Klappen- 
SchlieBrichtung zu drehen, so daB die Drosselklappe 
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20 



die Fig. 9 beschrieben. Gleiche Bezugszahlen bezeich- 
nen gleiche oder gleichartige Teile oder Komponenten 
wie vorher, weshalb deren detaillierte Beschreibung in 
den folgenden Ausfuhrungsformen nicht gegeben wird, 
ausgenommen hiervon sind Teile der Vorrichtung, die 
von der zuvor beschriebenen Ausfuhrungsform abwei- 
chen. 

Eine Kupplung 94 der in Rede stehenden Ausfuh- 
rungsform ist zwischen einem Verbindungshebel 34 und 
einer Klappenwelle 3 angeordnet. Bauteile, die der Fe- 
der 49 und der Sicherheitsschwinge 50 bei der ersten 
Ausfuhrungsform entsprechen, sind bei dieser zweiten 
Ausfuhrungsform nicht vorhanden. Deshalb stellt ein 
Obergrenze-Sperrelement 41 ein Schaltrad 33 in der 
KJappen-SchlieBrichtung zurtick, nachdem die Tempo- 
regelung beendet ist. Weil die Kupplung 94 nicht im 
Motor 60 angeordnet ist, wird die Abmessung des Mo- 
tors 60 vermindert. 

Unter Bezugnahme auf die Fig* 10 wird eine Drossel- 
klappen-Regelvorrichtung gemaB einer dritten Ausfuh- 
rungsform beschrieben. 

Es sind Mittel vorgesehen, urn einen Motor 60 zum 
Drehen in der KJappen-SchlieBrichtung nach Beendi- 
gung der Temporegelung zu drehen, und ein Kupp- 



uhre Off ensteUung nicht emhalten kann, selbst wenn die 25 lungsmechanismus wird eingespart. Deshalb wird die 



Kupplung durch eine Stoning nicht getrennt wird. 

Nach Beenden der Temporegelung und nach Trennen 
der Kupplung 93 wird das Schaltrad 33 von der Position 
des Sicherheitsanschlags 45 zur KlappenschlieBrichtung 
durch die Sicherheitsschwinge 50, die von der Feder 49 
beaufschlagt wird, zuruckgefuhrt Wenn danach der Si- 
cherheitsanschiag 45 vorsteht und die Anschlag-Senso- 
reinheit S3 tatig gemacht wird, wird die Kupplung 93 
wieder verbunden. AnschlieBend wird die Antriebskraft 



GroBenabmessung der Drosselklappen-Regel vorrich- 
tung wetter vermindert. 

Ann and der Fig. 1 1 wird eine vierte Ausfuhrungsform 
einer Drosselkappen-Regel vorrichtung beschrieben. 
30 Weil eine Motorwelle 80b und Innenringe von Lagern 
61 und 62 mit PreBsitz verbunden sind, drehen sie zu- 
sammca Eine Nabe 70 als ein Kupplungsrotor ist mit 
PreBsitz auf das rechte Ende der Motorwelle 80b aufge- 
setzt, und eine Hulse 77 ist mit PreBsitz auf der Motor- 



des Motors 60 auf das Schaltrad 33 Qbertragen und die 35 welle 80b zwischen einer Abstufung von dieser und der 
r n -' - 4 * - J - ~ ' * * " Nabe 70 angebracht, so daB die Nabe zusammen mit der 

Motorwelle 80b dreht. Ein Motor-Getrieberad 78 be- 
sitzt ein in seinem Innenumfang eingepre&tes Metall- 
lager 58 und ist drehbar durch die HQlse 77 gehalten. 
40 Das Motor-Getrieberad 78 ist an einer ersten Flache 
einer Blattf eder 81 durch Niete od. dgL befestigt, und ein 
Anker 71 aus einem weichen magnetischen Material ist 
an der zweiten oder anderen Seite der Blattfeder 81 
durch Niete oddgL festgehalten, Die Blattfeder 81 



Drosselklappe 11 wieder der Regelung durch den Mo- 
tor 60 unterworf en. 

(4) Fehler im elektrischen Steuerungssystem 

Falls der Motor 60 unbeirrt weiter Gber einen norma- 
len Grad der Gaspedalposition hinaus wegen eines Feh- 
lers im Verarbeitungskreis oder in anderen Teilen des 
elektrischen Betriebssystems dreht, kommt das Schalt- 



rad 33 mit dem Sicherheitsanschlag 45 in Anlage, wie in 45 drQckt den Anker 71 in der durch einen Pfeil D in Fig- 1 1 



Fig. 8 gezeigt ist, und es kann nicht drehen, um die Dros- 
selklappe 11 weiter zu offneru Da der Offnungswinkel 
der Drosselklappe 11 durch das Pedal-Obergrenze- 
Sperrelement 41 begrenzt wird, wenn der Fahrer das 
Gaspeda] freigibt, dreht die Drosselklappe 11 in der 
KJappen-SchlieBrichtung. 
m Da in der Drosselklappen-Regelvorrichtung gemaB 
dieser ersten Ausfuhrungsform die Drosselklappe durch 
den Motor sowohl in der Klappen-Offnungs- oder 
-SchlieBrichtung geregelt wird, sind Mittel, um das 
Obergrenze-Sperrelement 41 gegen die Kraft der Fe- 
dern 5 und 6 zu dfraen, wie ein Unterdruck-Stellantrieb, 
nicht notwendig, und deshalb kann die Vorrichtung 
kompakt ausgebildet werden. Weil der Sicherheitsan- 



50 



55 



angegebenen Richtung gegen das Motor-Getrieberad 
78, um eine Unbewegbarkeit unter Maschinenschwin- 
gungen aufrechtzuerhalten. Der Anker 71 dreht zusam- 
men mit dem Getrieberad 78. Eine Kupplungsspule 82 
ist an einem aus Harz gefertigten Gehausedeckel 172 
befestigt und koaxial zur Nabe 75 angeordnet. Die Spu- 
le 82 bildet zusammen mit dem Anker 71, der Nabe 70 
und der Blattfeder 81 eine EM-Kupplung. In der erreg- 
ten Kupplungsspule 82 erzeugte Warme wird an einer 
Obertragung auf das Lager 62 durch den Gehausedek- 
kel 172 sowie die Motorwelle 80b gehindert, und damit 
wird eine Verschlechterung von Schmiermittel in den 
Lagern unterbunden. Der Gehausedeckel 172 kann 
selbstverstandlich durch ein Werkstuck aus Aluminium 



schlag 45 vorgesehen ist, kann sich die Drosselklappe 60 oder Eisenblech ersetzt werden. 

nicht ObermaBig dffnen, selbst wenn das elektrische Wenn die Kupplungsspule 82 erregt wird, wird der 

Steuerungssystem ausfaJlt oder eine Stdrung aufweisc Anker 71 an die Nabe 70 gegen die Druckkraft der 
Weil ferner die EM-Kupplung koaxial mit der Motor- Blattfeder 81 angezogen und kommt mit der Nabe 70 
welle 80a verbunden und die Nabe 70 (der Kupplungs- fest in Anlage, so daB diese zusammen drehen. Das Mo- 
rotor) an der Welle 80a fest ist wird die Drosselklappen- 65 tor-Getrieberad 78 dreht mit dem Anker 71, und die 
Regelvorrichtung kompakt ausgestaltet Antriebskraft wird vom Getrieberad 78 auf ein Zwi- 

Eine Drosselklappen-Regelvorrichtung gemaB einer schenzahnrad 86 sowie das Schaltrad 33 ubertragen. Da 
zweiten Ausfuhrungsform wird unter Bezugnahme auf die aus der Nabe 70, dem Anker 71, der Spule 82 und der 
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Blattfeder 81 bestehende EM-Kupplung koaxial zur 
Welle 80b des Motors 60 angeordnet ist, wird die GroBe 
der EM-Kupplung vermindert. 

Eine Drosselklappen-Regelvorrichtung gemaB einer 
fiinften Ausfuhrungsform wird unter Bezugnahme auf 5 
die Fig. 1 2 beschrieben. 

Bei dieser Ausfuhrungsform wird eine der Feder 2 der 
ersten Ausfuhrungsform entsprechende Feder wegge- 
lassen. Die ausfallsichere. zur ersten Ausfuhrungsform 
beschriebene Regelung wird durch ein elektnsches 10 
Steuerungssystem kompensiert, und eine weitere Gro- 
Benverminderung der Vorrichtung wird verwirkhcht. 

Anhand der Fig. 13 wird eine Drosseiklappen-Regel- 
vorrichtung in einer sechsten Ausfuhrungsform be- 
schrieben- 15 

Die einen Enden von den Federn 1 und 2 der ersten 
Ausfuhrungsform entsprechenden Federn werden an 
dem Pedai-Obergrenze-Sperrelement 41 statt am Kiap- 
pengehause 17 wie bei der ersten Ausfuhrungsform be- 
festigt. Falls das elektrische Steuerungs-System ausfallt, 20 
wenn der Fahrer das Gaspedal 72 freigibt und das Ober- 
grenze-Sperrelement 41 gegen einen Drosselklappen- 
hebel 21 stoBt, so wird die Drosseiklappe nicht weiter in 
der Offnungsrichtung belastet Als Ergebnis konnen die 
Abmessungen der Federn 5 und 6 vermindert und das 25 
Gaspedal 72 ieichter reguliert werden. 

Eine siebente Ausfuhrungsform einer Drosselklap- 
pen-Regelvorrichtung dieser Erfindung wird anhand 
der Fig. 14 beschrieben. 

Eine der Feder 2 der sechsten Ausfuhrungsform ent- 30 
sprechende Feder wird bei dieser Ausfuhrungsform 
weggelassen. Weil eine Feder fehlt, wird die GroBe der 
Vorrichtung vermindert. Falls bei dieser Ausfuhrungs- 
form eine Feder 1 orient, kann die Drosselklappenrege- 
lung im ublichen Betrieb der Maschine durch em elektri- 35 
sches Steuerungssystem gewahrleistet werden. 

Eine Drosselklappen-Regelvorrichtung gemaB einer 
achten Ausfuhrungsform dieser Erfindung wird unter 
Bezugnahme auf die Fig. 15 und 16 beschrieben. 

Ein halbkreisformiges Schaitrad 330 besitzt ein Rad- 40 
Kontaktstuck 330a an seiner der KJappen-SchlieBnch- 
tung zugewandten Seite und Zahne 331 an seinem Au- 
Benumfang, die damit einstuckig ausgebildet sind. An 
einem radial innenseitig der Zahne 331 befindlichen Ab- 
schnitt ist ein ringformiges Steuerkurven- oder Nock- 45 
enteil 332 ausgestattet, das an seinem einen Ende ein 
Kontaktstuck 332a besitzt. Ein Sicherheitsanschlag 450 
mit einem runden Kopf ist in einem Teil des Klappenge- 
hauses so angeordnet, daB das Kontaktstuck 332a am 
Sicherheitsanschlag 450 anstofien kann, daB jedoch die 50 
Zahne 331 nicht mit dem Sicherheitsanschlag 450 in Be- 
ruhrung gelangen. Wenn in Fig. 16 das Schaitrad 330 
entgegen dem Uhrzeigersinn, dh. in der Klappen- 
SchlieBrichtung, dreht, stoBt das Rad-Kontaktstuck 
330a gegen ein Hebel- Kontaktstuck 34a des Verbm- 55 
dungshebels 34, wodurch die Drosseiklappe 11 ge- 
schlossen wird. Wenn das Schaitrad 330 (im Uhrzeiger- 
sinn) in der Klappendffnungsrichtung dreht, stoBt das 
Rad-Kontaktstuck 332a des Nockenteils 332 gegen den 
Sicherheitsanschlag 450, und das Schaitrad 330 wird an 60 
einem weiteren Drehen in der Klappenoffnungsrich- 
tung gehindert. Als Ergebnis kann in diesem Stadium 
das Schaitrad lediglich in der Klappen-SchiieBrichtung 
drehen. . 

Da wahrend der Temporegelung der Sicherheitsan- 65 
schlag 450 durch einen Unterdruck-Stellantrieb zuruck- 
gezogen wird, wie vorher beschrieben wurde, dreht das 
Rad-Kontaktstuck 332a uber das Teil hinaus. an dem 



sich sonst der Sicherheitsanschlag 450 befindet Sollte 
der Unterdruck-Stellantrieb durch eine Stdrung ausfal- 
len und der Sicherheitsanschlag 450 nach auBen zum 
Schaitrad 330 vorspringen, so stoBt der Anschiag gegen 
die AuSenfiache des Nockenteils 332 anstatt gegen die 
Zahne 331, so daB die Drosselklappenregelung nicht 
durch Eingriff des Sicherheitsanschlags 450 mit den 
Zahnen 331 blockiert wird. Da der Sicherheitsanschlag 
450 den runden Kopf besitzt, wird wahrend des Ansto- 
Bens des Sicherheitsanschlags 450 an der Flache des 
Nockenteils 332 die Reibungskraft vermindert. Anstelle 
des runden Kopfes am Anschiag 450 kann auch eine 
Rolle vorgesehen sein. Die Nabe 70, die Hulse 66 und 
eine Beilagscheibe 67 sind an der Motorwelle 80a des 
Motors 60 durch eine Druckverformung des Endes der 
Motorwelle bei dieser Ausfuhrungsform befestigt Je- 
doch konnen diese Teile auch durch einen Schnappring 
und eine Mutternkonstruktion fest angebracht sein. 

Die Antriebskraft des Motors 60 kann durch einen 
Riemen- und Riemenscheibenmechanismus anstelle des 
bei dieser Ausfuhrungsform angewendeten Zahngetrie- 
bemechanismus auf die Drosselkiappenwelle ubertra- 
gen werden. 

Das Schaitrad hat bei den vorgenannten Ausfuh- 
rungsformen eine halbkreisformige Zahnsektorplatte. 
Jedoch kann auch eine Kreisabschnitt-Sektorpiatte ei- 
nes 1/4-, 1/3-, 2/3- oder 3/4-Kreises zur Anwendung 
kommea Ein ringformiges oder U-formiges Bauteil 
kann fur das Schait- oder Regelrad der vorgenannten 
Ausfuhrungsformen angeordnet sein, urn die Drossei- 
klappe zu regeln. 

Durch die Erfindung wird eine Drosselklappen-Re- 
gelvorrichtung offenbart, in der ein Untersetzungsge- 
triebe mit einem halbkreisformigen Schaitrad 33 koaxial 
mit einer Motorwelle 80a zwischen einem Motor 60 und 
einer Drosseiklappe 11 vorgesehen ist. Ein Verbuv 
dungshebel 34 mit einem Klappen-Off nungskontakt 34b 
sowie einem Kiappen-SchlieBkontakt 34a ist an einer 
Welle 33 der Drosseiklappe 11 befestigt. Wenn das 
Schaitrad 33 in der Klappen-Off nungsrichtung dreht, so 
kommt es mit dem Kiappen-SchlieBkontakt 34a in Anla- 
ge, wobeidie Drosseiklappe 11 geschlossen wird. Ferner 
sind ein Sicherheitsanschlag 45 und ein Stellantrieb 46 
fur diesen vorgesehen. Wenn das Schaitrad 33 in der 
Kiappen-Ofraungsrichtung dreht, wahrend der An- 
schiag 45 durch den Stellantrieb 46 zum Vorragen in die 
Bahn des Schaltrades 33 gebracht ist, wird das Schaitrad 
33 an einem weiteren Drehen in der Klappen-Offnungs- 
richtung gehindert. Wird ein Temporegeiungsschalter 
angeschaltet, so wird der Anschiag 45 durch den Stellan- 
trieb 46 aus der genannten Bahn zuriickgezogen, womit 
das Schaitrad 33 in der Klappen-Offnungsnchtung 
dreht, bis es an den Klappen-Offnungskontakt 34b des 
Verbindungshebels 34 anstoBt, der die Drosseiklappe 11 
offnet. Als Ergebnis wird die Drosseiklappe 11 gegen ihr 
ubermaBiges Offnen, falls das elektrische Steuerungssy- 
stem ausfallt, gehindert, und die Drosseiklappe 11 kann 
in beiden Richtungen durch den Motor 60 geregelt wer- 
den. , 

Im Vorstehenden wurde die Erfindung unter Bezug- 
nahme auf spezieile Ausfuhrungsformen von dieser be- 
schrieben. Es ist jedoch klar ersichtlich, daB verschiede- 
ne Abwandlungen und Anderungen bei Kennmis der 
durch die Erfindung verrnittelten Lehre an diesen spe- 
ziellen Ausfuhrungsformen vorgenommen werden kdn- 
nen, ohne den Rahmen dieser Erfindung, wie er m den 
beigefugten Patentanspruchen festgesetzt ist, zu verias- 
sen. Insofern ist die Beschreibung nur als beispielhaft 
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und nicht a)s beschrankend anzusehen. 

Patentanspriiche 

1. Drosselklappen- Regelvorrichtung mit einer 5 
Drosselklappe (11) zur Zufuhr einer geregehen 
Luftmenge zu einer Brennkraftmaschine, die um- 
faBt: 

— ein Gehause (17) fur die Drosselklappe (11), 

— ein mit der Drosselklappe (11) verbundenes 10 
Hebeiorgan (21), 

— ein an dem Gehause (17) befestigtes sowie 
mit dem Hebeiorgan (21) verbundenes, die 
Drosselklappe (11) zu einer Offnungsrichtung 
hin beiastendes erstes Federelement (1, 2), x5 

— ein Sperrelement (41X das in Abhangigkeit 
von der Betatigung eines Gaspedals (72) mit 
dem Hebeiorgan (21) zur Anlage zu bringen 
ist, urn die Drosselklappe (11) innerhalb eines 
festgesetzten Winkels zu offnen, 20 

— ein zweites Federelement (5, 6\ das das 
Sperrelement (41) zu eine SchlieBrichtung der 
Drosselklappe (11) hin belastet und dessen 
Vorspannkraft groBer als die Vorspannkraft 
des ersten Federelements (l f 2) ist, 25 
-7 eine in dem Gehause (17) angeordneten, 
eine Antriebskraft in einer vorgegebenen 
Richtung erzeugende Elektromotoreinheit 
(60) und 

— eine Drosselklappen- Einstelleinrichtung 30 
(52. 70, 71, 81, 82), die koaxial zu der Elektro- 
motoreinheit (60) zwischen dieser sowie der 
Drosselklappe (1 1) angeordnet ist, urn von der 
Motoreinheit (60) eine Antriebskraft auf die 
Drosselklappe zu ubertragen. wobei die Ein- 35 
stelleinrichtung (52, 70, 71, 81, 82) die Drossel- 
klappe (11) und das Sperrelement (41) gegen 
die Vorspannkraft des zweiten Federelements 

(5, 6) in eine offene Stellung verlagert. 

2. Regelvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 40 
kennzeichnet, daB die Drosselklappen- Einstellein- 
richtung 

— ein zweites Hebeiorgan (34) und 

— ein mit der Motoreinheit (60) gekoppeltes 
Regelorgan (33), das ein mit dem zweiten He- 45 
belorgan (34) zur Anlage zu bringendes Kon- 
taktstOck (33b) besitzt, urn die Drosselklappe 
(11) gegen die Vorspannkraft des zweiten Fe- 
derelements (5, 6) zu offnen, umfaBt 

3. Regelvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge- 50 
kennzeichnet, daB das Regelorgan (33) ein weiteres 
Kontaktstfick (33a), das mit dem zweiten Hebeior- 
gan (34) zur Anlage zu bringen, ist, urn die Drossel- 
klappe (1 1) zu schlieBen, besitzt. 

4. Regelvorrichtung nach Anspruch 3> dadurch ge- 55 
kennzeichnet, daB das Regelorgan (33) ein U-fdrmi- 
ges Bauteil mit Kontaktstucken (33a, 33b), die mit 
dem zweiten Hebeiorgan (34) zur Anlage zu brin- 
gen sind, um die Drosselklappe (11) zu schlieBen 
und zu offnen, umfaBt 60 

5. Regelvorrichtung nach Anspruch 2, die ferner 
umfaBt: 

— einen eine Weiterbewegung des Regelor- 
gans (33) begrenzenden Anschlag(45) und 

— einen diesen Anschlag betatigenden Stell- 55 
antrieb (46). 

6. Regelvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Drosselkiappen-Einstellein- 
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richtung (52, 70, 71, 81, 82) eine Elektromagnet- 
kupplung (70, 71, 81, 82) enthalt, die koaxial zur 
Elektromotoreinheit (60) angeordnet ist und diese 
Motoreinheit in einer vorgegebenen Weise mit der 
Drosselklappe (11) verbindet oder von dieser 
trennt. 

7. Regelvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, die die Elektromagnetkupplung (70, 
71, 81, 82) umfaBt: 

— einen an der Motoreinheit (60) befestigten 
Kupplungsrotor (70), 

— einen koaxial zur Motoreinheit (60) ange- 
ordneten, mit dem Kupplungsrotor (70) zur 
Anlage zu bringenden Anker (71), 

— ein fedemdes Bauteil (81), das den Anker 
(71) zum Trennen vom Kupplungsrotor (70) 
belastet, 

— eine Kuppiungsspule (82), die eine magne- 
tische Kraft erzeugt, um den Anker (71) gegen 
die Kraft des federnden Bauteils (81) mit dem 
Kupplungsrotor (70) zu koppeln, und 

— ein Untersetzungsgetriebe (52, 53, 33), das 
mit dem Anker (71) in Wirkverbindung steht 
sowie ein Getrieberad mit einem gegenuber 
dem Anker kleineren Durchmesser, um eine 
vergroBerte Antriebskraft von der Motorein- 
heit (60) auf eine Drosselklappenwelle (3) zu 
ubertragen, besitzt. 

8. Drosselklappen-Regelvorrichtung mit einer 
Drosselklappe (11) zur Zufuhr einer geregehen 
Luftmenge zu einer Luftansaugleitung einer Ma- 
schine, mit einem eine Welle (80a) besitzenden Mo- 
tor (60) zum Betatigen der Drosselklappe, mit einer 
koaxial zu der Motorwelle angeordneten Elektro- 
magnetkupplung (70, 71, 81, 82) und mit einem ei- 
nen Untersetzungsgetriebemechanismus (33, 34, 78, 
86) einschiieBenden Antriebskraft-Obertragungs- 
mechanismus, der eine Antriebskraft des Motors 
(60) ubertragt, 
gekennzeichnet durch 

— ein eine Antriebskraft ubertragendes Ele- 
ment (78), das drehbar auf der Motorwelle 
(80a) gelagert ist, 

— einen in die Elektromagnetkupplung einge- 
gliederten Kupplungsrotor (70), der an der 
Motorwelle (80a) fest ist, sowie Anker (71), der 
auf der Motorwelle drehbar gelagert ist und 
ein mit dem Kupplungsrotor zur Anlage zu 
bringendes Kontaktstuck besitzt, welches ei- 
nen gegenfiber dem AuBenumfang des die An- 
triebskraft ubertragenden Elements (78) gro- 
Beren Durchmesser hat. 

— ein an dem Antriebskraft-Obertragungsele- 
ment befestigtes Druckkraftelement (81), das 
den Anker (71) in Richtung einer Trennung 
vom Kupplungsrotor (70) belastet, und 

— eine Kuppiungsspule (82), die im erregten 
Zustand eine Magnetkraft erzeugt um gegen 
die Kraft des Druckelements (81) den Anker 
(71) mit dem Kupplungsrotor (70) in Anlage zu 
bringen. 

9. Drosselklappen-Regelvorrichtung mit einer 
Drosselklappe (11) zur Zufuhr einer geregehen 
Luftmenge zu einer Brennkraftmaschine, die um- 
faBt: 

— ein Gehause (17) fur die Drosselklappe (1 1), 

— ein mit der Drosselklappe (11) verbundenes 
erstes Hebeiorgan (21), das die Drosselklappe 
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in einer Offnungsrichtung beaufschlagt, 

— ein in der Offnungsrichtung der Drossel- 
klappe (11) belastetes Sperrelement (41), das 
so angeordnet ist, dafl es in Abhangigkeit von 
der Betatigung eines Gaspedals (72) mit dem 5 
ersten Hebelorgan (21) zur Anlage zu bringen 
ist, um die Drosselklappe im Bereich eines f est- 
gesetzten Werts zu offnen, 

— eine in dem Gehause (17) angeordnete 
Etektromotoreinheit (60), die eine Antriebs- 10 
kraft in einer vorgegebenen Richtung erzeugt, 
und 

— eine Drosselklappen- Einsteileinrichtung 
mit einem Untersetzungsgetriebe (52, 53, 33), 
mit einer Elektromagnetkupplung (70, 71, 81, 15 
82) sowie mit einem zweiten Hebelorgan (34), 
das mit der Drosselklappe (11) zu deren Betati- 
gung in geregelter Weise unter einer Antriebs- 
kraft, die groBer als die von der Motoreinheit 
(60) erzeugte Antriebskraft sowie die vom 20 
Sperrelement (41) erzeugte Kraft ist, gekop- 
peltist. _ 

10. Regelvorrichtung nach Anspruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Drosselklappen- Einsteilein- 
richtung ein U-formiges Organ (33) umfaBt, das mit 25 
dem zweiten Hebelorgan (34) zur Anlage zu brin- 
gen ist, wenn die Drosselklappen- Einsteileinrich- 
tung die Drosselklappe (11) in einer geregelten 
Weise zum Offnen oder SchlieBen betatigt 

11. Regelvorrichtung nach Anspruch 10, gekenn- 30 
zeichnetdurch 

— einen eine Weiterbewegung des Abtriebs- 
organs(33) begrenzenden Anschlag(45) und 

— einen diesen Anschlag betatigenden Stell- 
antrieb (46). 35 

12 Drosselklappen-Regelvorrichtung mit einer 
Drosselklappe (11) zur Zufuhr einer geregelten 
Luftmenge zu einer Brennkraftmaschine, die um- 

faBt: , x 

— ein Gehause (17) fur die Drosselklappe (11), 40 

— ein mit der Drosselklappe (1 1) verbundenes 
erstes Hebelorgan (21), das die Drosselklappe 
in einer Offnungsrichtung beaufschlagt, 

— ein mit der Drosselklappe verbundenes 
zweites Hebelorgan (34), 45 

— eine mit dem ersten Hebelorgan (21) zur 
Anlage zu bringende Sperre (41), die das erste 
Hebelorgan zwingt, eine weitere Offnung der 
Drosselklappe (1 1) zu begrenzen, 

— eine in dem Gehause (17) untergebrachte 50 
elektrische Antriebseinheit mit einem Motor 
(60), mit einer koaxiai zu diesern Motor ange- 
ordneten Elektromagnetkupplung (70, 71, 81, 
82) sowie mit einem Untersetzungsgetriebe 
(52, 53, 33), das mit der Kupplung zur Erzeu- 55 
gung einer Antriebskraft, die groBer als eine 
von der Sperre (41) aufgebrachte Kraft ist, ver- 
bunden ist, und 

— ein Drosselklappen-Regelorgan (33a, 33b), 
das mit dem Untersetzungsgetriebe (52, 53, 33) 60 
gekoppelt ist, um mit dem zweiten Hebelorgan 
(34) zur Anlage zu kommen, wenn das Regel- 
organ (33a. 33b) zum Offnen oder SchlieBen 
der Drosselklappe arbeitet. 

13. Regelvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch 65 
gekennzeichnet, daB das Drosselklappen-Regelor- 
gan ein U-f6rmiges Bauteil (33, 33a, 33b) umfaBt, 
das mit der Drosselklappe (1 1) zu koppeln ist, wenn 



das Drosselklappen-Regelorgan zum Offnen oder 
SchlieBen der Drosselklappe in einer geregelten 
Weise arbeitet. 

14. Regelvorrichtung nach Anspruch 12, gekenn- 
zeichnet durch 

— einen eine Weiterbewegung des Abtriebs- 
organs (33) begrenzenden Anschlag (45) und 

— einen diesen Anschlag betatigenden Stell- 
antrieb(46). 

15. Drosselklappen- Regelvorrichtung mit einem 
Gehause (17), mit einer Drosselklappe (11), mit ei- 
nem ersten Drosselklappen- Betatigungssystem und 
mit einem zweiten Drosselklappen- Betatigungssy- 
stem, dadurch gekennzeichnet, daB das erste Dros- 
selklappen- Betatigungssystem umfaBt: 

— ein Gaspedal (72), 

— ein Hebelorgan (21), das mit der Drossel- 
klappe (11) verbunden ist, um die Drosselklap- 
pe in einer Offnungsrichtung zu beaufschla- 
gen, und 

— eine Sperre (41), die in eine Richtung zum 
Offnen der Drosselklappe (11) gegen die Wir- 
kung des ersten Hebelorgans (21) belastet so- 
wie angeordnet ist, um mit dem ersten Hebel- 
organ in Abhangigkeit vom Gaspedal (72) zur 
Begrenzung des ersten Hebelorgans zum Off- 
nen der Drosselklappe hmerhalb eines festge- 
setzten Werts zur Anlage zu kommen, und 

daB das zweite Drosselklappen-Betaugungssystem 
umfaBt: 

— ein zweites Hebelorgan (34), das mit der 
Drosselklappe (11) verbunden ist, 

— eine in dem Gehause (17) untergebrachte 
Elektromotoreinheit (60), die eine Antriebs- 
kraft erzeugt, 

— eine mit der Motoreinheit (60) verbundene 
Elektromagnetkupplung (70, 71, 81, 82) zur 
Obertragung der genannten Antriebskraft in 
einer vorgegebenen Weise, 

— ein mit der Elektromagnetkupplung ver- 
bundenes Untersetzungsgetriebe (52, 53, 33), 
das die Antriebskraft der Motoreinheit (60) auf 
einen gegenuber der Kraft der Sperre (41) gro- 
Beren Wert erhoht, und 

— ein Regelorgan (33, 33a, 33b), das mit dem 
Untersetzungsgetriebe verbunden ist, um mit 
dem zweiten Hebelorgan (34) zur Anlage zu 
kommen, wenn das zweite Betatigungssystem 
zum Offnen oder SchlieBen der Drosselklappe 
(ll)arbeitet 

16. Regelvorrichtung nach Anspruch 15, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Regelorgan ein U-formi- 
ges Bauteil umfaBt, das mit der Droselklappe zum 
Eingriff zu bringen ist, wenn das zweite Betati- 
gungssystem zum Offnen oder SchlieBen der Dros- 
selklappe in einer geregelten Weise arbeitet. 

17. Regelvorrichtung nach Anspruch 16, gekenn- 
zeichnet durch 

— einen eine Weiterbewegung des Abtnebs- 
organs (33) begrenzenden Anschlag (45) und 

— einen diesen Anschlag betatigenden Stell- 
antrieb. 
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